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OELhflFEN  —  LCEHLE 


INui  ne  met  en  doute  l’importance  economique  des  voies 
navigables  au  point  de  vue  du  developpement  industriel  et  com¬ 
mercial  des  contrees  qu’elles  traversent,  aussi  1’ amelioration  des 
voies  existantes  et  la  creation  de  voies  nouvelles  est-elle  une 

question  d’interet  general.  Pendant  ces  25  dernieres  annees  sur- 

# 

tout,  on  s’est  applique  partout  a  construire  des  canaux  et  les 
resultats  obtenus  n’ont  pas  ete  en  dessous  des  previsions. 

La  plupart  des  canaux  de  quelque  etendue  presentent  de 
grandes  differences  de  niveau,  et  l’execution  de  maint  projet  de 
canal  est  retarde  a  cause  des  difficultes  que  l’on  prevoit  pour 
le  transport  rapide,  sur  et  peu  couteux  des  bateaux,  d’un  niveau 
a  l’autre. 

Le  systeme  d’ascenseurs  propose  par  les  ingenieurs  Oel- 
hafen  et  Lohle  et  etudie  par  quelques  uns  des  plus  importants 
ateliers  de  construction  de  charpentes  en  fer  du  continent,  semble 
devoir  surmonter  les  difficultes  mieux  que  tout  autre,  si  l’on  en 
juge  d’apres  les  dessins  complets  et  les  devis  detailles  dont  on 
dispose. 

La  „  Schiffshebewerk  A.  G.“,  a  Zurich,  s’est  assuree  les 
licences  necessaires  pour  l’exploitation  des  brevets  Oelhafen  et 
Lohle.  Le  modele,  expose  en  1906  a  Milan  et  en  1907  a  l’ex- 
position  maritime  de  Bordeaux,  a  ete  juge  tres  favorablement  par 
les  specialistes.  Depuis  lors,  la  „Schiffshebewerk  A.  G.“  est  en 
pourparlers  avec  les  principaux  ateliers  de  construction  d’autres 
pays,  pour  l’execution  des  ascenseurs  Oelhafen-Lohle. 
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Quant  aux  frais  d’exploitation,  pour  les  quatre  groupes,  ils 
sont  d’importance  secondaire,  comparativement  aux  frais  d’interet 
et  d’amortissement  du  capital  d’installation. 

Les  ascenseurs  du  groupe  i  ne  sont  avantageux,  au  point 
de  vue  des  frais  d’etablissement,  que  lorsqu’il  y  a  suffisamment 
d’eau  a  la  cote  la  plus  elevee  du  canal.  Au  cas  contraire,  l'eta- 
blissement  de  pompes,  de  reservoirs,  entraine  des  depenses  sup- 
plementaires  exagerees.  Meme  au  cas  oil  il  y  a  de  l’eau  en 
quantite  suffisante  pour  alimenter  les  ecluses,  il  est  generalement 
plus  avantageux  de  l’utiliser  dans  des  usines  hydrauliques.  L’en- 
tree  et  la  sortie  des  bateaux  dans  l’ecluse,  et  en  general  toutes 
les  manoeuvres  d’eclusage  apportent  un  retard  considerable 
dans  la  navigation. 

Ce  sont  les  ascenseurs  du  groupe  2  qui,  dans  des  projets 
etudies  d’une  fa^on  approfondie,  ont  ete  proposes  le  plus  sou- 
vent.  Un  plan  incline  de  faible  pente  presente  une  surete  de 
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fonctionnement  suffisante,  mais  les  frais  d’etablissemen*'  de^. 
dations  restent  considerables.  En  outre,  une  grande  longueur  de 
voie  diminue  la  capacite.  A  vrai  dire,  on  peut  remedier  a  cet 
inconvenient,  dans  le  cas  de  plans  inclines  transversaux,  par 
certains  dispositifs.  Lorsque  le  niveau  de  l’eau  est  tres  variable, 

la  jonction  du  sas  mobile  et  des  biefs  presente  de  serieuses 

difficultes. 

Les  ascenseurs  du  groupe  3  transportent  les  bateaux  d’un 

bief  a  l’autre  par  le  chemin  le  plus  court.  Le  bief  superieur  se 

termine  par  un  viaduc  ou  un  canal  en  remblai.  La  capacite  de 
ces  ascenseurs  est  satisfaisante.  Parmi  les  ascenseurs  verticaux 
les  plus  connus,  on  peut  citer  ceux  du  systeme  Clarke  (Anderton, 
Angleterre ;  les^  Fontinettes,  France;  La  Louviere,  Belgique)  et 
l’ascenseur  sur  flotteurs  de  Heinrichenburg  en  Westphalie.  Lors¬ 
que  la  difference  de  niveau  est  considerable,  les  frais  d’etablis- 
sement  des  fondations  sont  tres  eleves,  et  meme,  lorsque  la 
constitution  du  sol  est  mauvaise,  l’emploi  du  systeme  est  com- 
pletement  exclus.  Les  constructions  immergees  sont  difficilement 
accessibles,  et,  par  suite,  leur  refection  peut  occasionner  une 
longue  interruption  dans  l’exploitation. 

Les  ascenseurs  du  groupe  4  ont  ete  proposes  pour  la  pre¬ 
miere  fois  lors  du  concours  pour  Prerau,  entre  autres,  l’ascenseur 
a  cylindre  flottant,  qui  obtint  le  prix.  Leur  capacite  est  satis¬ 
faisante,  cependant,  les  dispositifs  assurant  le  fonctionnement 
regulier,  principalement  en  cas  de  vidange  du  sas,  presentent  de 
grandes  difficultes  d’execution,  et  leur  fonctionnement  est  douteux. 
En  cas  de  grande  variability  du  niveau  de  l’eau,  la  jonction  du 
sas  et  des  biefs  ne  peut  se  faire  qu’en  intercalant  une  ecluse. 

Aucun  de  ces  systemes  ne  satisfait,  pour  des  denivellations 
importantes,  aux  trois  conditions  de  surete  dans  l’exploitation, 
de  rapidite  dans  la  manoeuvre  et  de  faibles  depenses  d’etablis- 
sement  et  d’exploitation. 

L’ascenseur  Oelhafen-Lohle,  decrit  ci-dessous  dans  ses  grandes 
lignes,  est  du  type  de  l’ascenseur  vertical,  et  partage  avec  tous 
les  ascenseurs  de  ce  groupe  l’avantage  d  une  grande  capacite. 

Si  Ton  fait  l’abstraction  des  risques  generaux  inevitables  dans 
toutes  les  constructions  metalliques,  on  peut  affirmer  qu’il  offre 
une  securite  de  fonctionnement  absolue.  II  s’adapte  aux  tres 
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la  cote  laplus  basse  et  la  cote  la  plus  elevee  d’un  canal,  pre¬ 
sente  de  grands  avantages.  Elle  permet  la  navigation  la  plus 
rapide  et  la  plus  sure,  et,  si  le  trace  du  canal  est  bien  choisi, 
elle  constitue  presque  toujours  la  solution  la  plus  economique. 
On  peut  repartir  en  quatre  groupes  les  systemes  d’ascenseurs 
connus,  utilisables  dans  le  cas  de  grandes  differences  de  niveau. 
Ce  sont : 


i°  le  systeme  des  ecluses  disposees  en  gradin, 

2°  le  systeme  des  plans  inclines, 

3°  le  systeme  des  ascenseurs  verticaux, 

4°  le  systeme  des  ascenseurs  a  axe  de  rotation  horizontal. 


La  valeur  relative  de  ces  differents  systemes  doit  etre  estimee 
au  point  de  vue  de  la  rapidite  de  la  manoeuvre,  de  la  surete 
du  service  et  des  frais  d’etablissement  et  d’exploitation.  C’est 
surtout  en  cas  de  voie  d’eau  dans  le  sas,  ou  de  rupture  de 
cable,  que  la  surete  du  service  doit  etre  assuree. 

Au  point  de  vue  des  frais  d’installation,  il  faut,  pour  appre- 
cier  la  valeur  des  differents  systemes,  tenir  compte  de  la  struc¬ 
ture  du  sol. 


Quant  aux  frais  d’exploitation,  pour  les  quatre  groupes,  ils 
sont  d’importance  secondaire,  comparativement  aux  frais  d’interet 
et  d’amortissement  du  capital  d’installation. 

Les  ascenseurs  du  groupe  i  ne  sont  avantageux,  au  point 
de  vue  des  frais  d’etablissement,  que  lorsqu’il  y  a  suffisamment 
d’eau  a  la  cote  la  plus  elevee  du  canal.  Au  cas  contraire,  Teta- 
blissement  de  pompes,  de  reservoirs,  entraine  des  depenses  sup- 
plementaires  exagerees.  Meme  au  cas  ou  il  y  a  de  l’eau  en 
quantite  suffisante  pour  alimenter  les  ecluses,  il  est  generalement 
plus  avantageux  de  l’utiliser  dans  des  usines  hydrauliques.  L’en- 
tree  et  la  sortie  des  bateaux  dans  l’ecluse,  et  en  general  toutes 
les  manoeuvres  d’eclusage  apportent  un  retard  considerable 
dans  la  navigation. 

Ce  sont  les  ascenseurs  du  groupe  2  qui,  dans  des  projets 
etudies  d’une  fa^on  approfondie,  ont  ete  proposes  le  plus  sou- 
vent.  Un  plan  incline  de  faible  pente  presente  une  surete  de 
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fonctionnement  suffisante,  mais  les  frais  d’etablissemen4-  de0. 
datioos  restent  considerables.  En  outre,  une  grande  longueur  de 
voie  diminue  la  capacite.  A  vrai  dire,  on  peut  remedier  a  cet 
inconvenient,  dans  le  cas  de  plans  inclines  transversaux,  par 
certains  dispositifs.  Lorsque  le  niveau  de  beau  est  tres  variable, 
la  jonction  du  sas  mobile  et  des  biefs  presente  de  serieuses 
difficultes. 

Les  ascenseurs  du  groupe  3  transportent  les  bateaux  d’un 
bief  a  1’ autre  par  le  chemin  le  plus  court.  Le  bief  superieur  se 
termine  par  un  viaduc  ou  un  canal  en  remblai.  La  capacite  de 
ces  ascenseurs  est  satisfaisante.  Parmi  les  ascenseurs  verticaux 
les  plus  connus,  on  peut  citer  ceux  du  systeme  Clarke  (Anderton, 
Angleterre ;  les^  Fontinettes,  France;  La  Louviere,  Belgique)  et 
l’ascenseur  sur  flotteurs  de  Heinrichenburg  en  Westphalie.  Lors¬ 
que  la  difference  de  niveau  est  considerable,  les  frais  d’etablis- 
sement  des  fondations  sont  tres  eleves,  et  meme,  lorsque  la 
constitution  du  sol  est  mauvaise,  l’emploi  du  systeme  est  com- 
pletement  exclus.  Les  constructions  immergees  sont  difficilement 
accessibles,  et,  par  suite,  leur  refection  peut  occasionner  une 
longue  interruption  dans  l’exploitation. 

Les  ascenseurs  du  groupe  4  ont  ete  proposes  pour  la  pre¬ 
miere  fois  lors  du  concours  pour  Prerau,  entre  autres,  l’ascenseur 
a  cylindre  flottant,  qui  obtint  le  prix.  Leur  capacite  est  satis¬ 
faisante,  cependant,  les  dispositifs  assurant  le  fonctionnement 
regulier,  principalement  en  cas  de  vidange  du  sas,  presentent  de 
grandes  difficultes  d’execution,  et  leur  fonctionnement  est  douteux. 
En  cas  de  grande  variability  du  niveau  de  l’eau,  la  jonction  du 
sas  et  des  biefs  ne  peut  se  faire  qu’en  intercalant  une  ecluse. 

Aucun  de  ces  systemes  ne  satisfait,  pour  des  denivellations 
importantes,  aux  trois  conditions  de  surete  dans  l’exploitation, 
de  rapidite  dans  la  manoeuvre  et  de  faibles  depenses  d’etablis- 
sement  et  d’exploitation. 

L’ascenseur  Oelhafen-Lohle,  decrit  ci-dessous  dans  ses  grandes 
lignes,  est  du  type  de  l’ascenseur  vertical,  et  partage  avec  tous 
les  ascenseurs  de  ce  groupe  l’avantage  d’une  grande  capacite. 

Si  Ton  fait  l’abstraction  des  risques  generaux  inevitables  dans 
toutes  les  constructions  metalliques,  on  peut  affirmer  qu’il  offre 
une  securite  de  fonctionnement  absolue.  II  s’adapte  aux  tres 
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grandes  differences  de  niveau  et  se  prete  a  l’elevation  des  grands 
navires,  sans  que  les  frais  d’etablissement  croissent  d’une  fagon 
exageree;  en  outre,  la  caracteristique  du  sas  est  s a  grande  faci¬ 
lity  d’adaptation  a  des  hauteurs  d’eau  variables  dans  les  biefs. 
Les  frais  d’etablissement  sont,  d’apres  les  etudes  et  devis  detailles 
faits  pour  des  ascenseurs  d’environ  36  m.  de  hauteur  de  levage, 
inferieurs  a  ceux  de  tous  les  systemes  connus  jusqu’ici. 

On  ne  pourrait  affirmer  que,  pour  des  denivellations  moindres, 
par  exemple  au-dessous  de  25  m.,  il  conserve  cet  avantage,  du 
moins  si  l’on  adopte  la  meme  construction  que  pour  des  hauteurs 
plus  grandes ;  mais  on  peut  esperer  que  l’ascenseur  pourra,  dans 
ce  cas,  subir  des  simplifications  constructives  et  qu’ainsi  il  restera 
le  moins  couteux  des  systemes.  Pour  des  hauteqrs  plus  grandes, 
au  contraire,  la  difference  du  cout  d’etablissement  est  de  plus  en 
plus  marquee.  Les  frais  d’exploitation  sont,  dans  tous  les  cas, 
tres  minimes. 

La  fig.  1  repesente  l’aspect  general  de  l’ascenseur. 

Il  s’agit  en  principe  d’un  sas  S  se 
mouvant  dans  un  plan  vertical  Vf  entre 
les  parois  d’une  tour  metallique  T  (fig.  2). 
Le  sas  et  toute  la  partie  mobile  de  l’as- 
censeur  sont  suspendus  a  une  serie  de 
cables  Z  qui  passent  sur  des  poulies  de 
renvoi  P  places  au  sommet  de  la  tour 
T  et  se  terminent  par  des  contrepoids 
G  equilibrant  le  poids  total  de  la  par- 
tie  mobile.  Normalement,  le  fonction- 
nement  de  l’appareil  consiste  a  depla¬ 
cer  verticalement  le  systeme  equilibre 
S—G. 

Les  dispositifs  assurant  la  stability 
et  la  surete  de  fonctionnement  du  sys¬ 
teme,  modifient  cependant  la  disposition 
schematique  de  l’ascenseur  decrite  ci- 
dessus.  Ces  dispositifs  derivent  du  principe  du  plan  incline 
(comp.  fig.  3). 

La  tour  revet  la  forme  d’un  cylindre  creux  a  axe  vertical. 
Un  pas  de  vis  R  est  fixe  a  l’interieur.  Un  chariot  circulaire  C 
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est  lie  au  sas  par  un  pivot  central,  et 
forme,  avec  le  pas  de  vis  R ,  un  sys¬ 
teme  correspondant  a  la  voie  de  roule- 
ment  en  ligne  droite  et  au  chariot  por- 
teur  dans  les  plans  inclines. 

Une  difference  essentielle  entre  le 
systeme  dont  nous  nous  occupons  et  le 
plan  incline  consiste  cependant  en  ce 
que,  dans  le  premier,  le  pas  de  vis  ne 
supporte  normalement  aucune  charge. 

En  service  norrfial,  le  chariot  rotatif 
repose  sur  une  douzaine  de  galets^, 
avec  paliers  a  ressorts  (fig.  3).  Ces  ga- 
lets  sont  fixes  a  des  consoles  du  chariot, 
le  long  d’une  ligne  heli^oidale  corres¬ 
pondant  au  chemin  de  roulement  R. 

II  ne  sont  charges  qu’autant  qu’il 
le  faut  pour  guider  le  chariot  C  dans 
son  mouvement  heli^oidal.  C’est  seule- 
ment  en  cas  de  vidange  du  sas  ou  en 
cas  de  rupture  d’un  ou  de  plusieurs 
cables  que  l’equilibre  est  rompu  et  que 
le  poids  non  equilibre  est  reporte  sur 
la  voie  de  roulement  R.  Dans  Tun  ou 
l’autre  cas,  les  ressorts  des  galets  su- 
perieurs  gx  ou  des  galets  inferieurs  g2 
flechissent,  le  chariot  vient  alors  s’ap- 

puyer  sur  des  plaques  d’appui  fixees  entre  les  galets,  sur  la 
meme  ligne  heli^oidale  que  ceux-ci,  lesquelles  viennent  freiner 
sur  le  chemin  de  roulement  et  immobilisent  rapidement  le  systeme. 

II  est  clair  que  ce  dispositif,  bien  que  derivant  du  meme 
principe  que  le  plan  incline,  est  de  fonctionnement  beaucoup  plus 
simple  et  plus  sur.  Le  freinage  notamment,  dans  le  cas  du  plan 
incline,  ne  peut  se  faire  que  par  des  mecanismes  plus  ou  moins 
compliques,  reportant,  des  galets  de  roulement  sur  des  pieces  spe- 
ciales  agissant  par  compression,  la  charge  totale  du  sas  mobile, 
tandis  qu’il  a  lieu,  automatiquement  dans  le  systeme  Oelhafen- 
Lohle.  En  outre,  la  pente  du  chemin  de  roulement,  dans  ce 
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dernier  systeme,  peut  etre  determinee  de  fagon  a  ce  que,  dans 
tous  les  cas,  le  frottement  des  plaques  d’appui  immobilise  rapide- 
ment  le  systeme.  Dans  les  ascenseurs  du  type  du  plan  incline, 
le  meme  avantage  du  a  une  pente  faible  ne  peut  etre  obtenu 
qu’au  prix  de  depenses  considerables  pour  l’etablissement  des 
fondations  et  du  chemin  de  roulement.  Les  details  decrits  ci- 
dessous  se  rapportent  aux  etudes  les  plus  recentes  faites  en  vue 
de  l’etablissement  d’un  ascenseur  sur  le  canal  a  grande  section 
iierlin-Stettin.  La  denivellation  a  franchir  pres  de  Liepe  est  de 
37  m.  environ.  Les  bateaux  a  transporter  sont  de  600  tonnes. 

L’ascenseur  se  compose  de  trois  parties:  la  tour  avec  son 
pas  de  vis,  le  sas  et  son  support,  enfin  le  chariot  rotatif. 

La  tour  Tc  (comp.  fig.  4)  porte  le 
chemin  de  roulement  R.  Les  deux  pro- 
longements  Tg  sont  destines  a  guider  le 
sas  lorsque  celui-ci  est  amene  dans  le  plan 
vertical  du  chemin  de  roulement.  A  cet 
effet,  le  chemin  de  roulement  R  est  inter- 
rompu  entre  les  montants  v)  et  chaque 
troncon  r  se  termine  en  coin,  de  fagon 
a  ce  que  les  galets  gt  g2  prennent  charge 
sans  choc.  Un  dispositif  permet  de  regler 
la  hauteur  de  l’helice.  La  hauteur  des  dif- 
ferents  montants  de  la  charpente  de  la 
tour  peut  etre  egalement  corrigee  par  un  dispositif  tres  simple. 

Les  contrepoids  sont  au  nombre  de  32,  dont  24  dans  la 
partie  cylindrique  de  la  tour,  et  4  dans  chaque  tour  laterale.  En 
cas  de  rupture  d’un  cable,  la  chute  du  contrepoids  dans  sa  glis- 
siere  est  arretee  automatiquement  par  coingage. 

Le  sas  S  est  suspendu  a  son  support  S1  en  4  points  (fig.  5), 
en  outre  dans  les  tours  laterales,  on  a  dispose  verticalement 
deux  croix  de  St-Andre  entre  le  sas  et  son  support  (fig.  6).  Ces 
dernieres  sont  rivees  seulement  lorsque  le  sas  est  rempli  d’eau, 
de  sorte  qu’aucun  effort  provenant  de  la  charge  n’est  supporte 
normalement  par  ces  pieces  de  charpente,  qui  n’ont  d’autre  role 
que  d’assurer  la  stability  horizontale  du  sas,  par  exemple  lors  de 
l’entree  du  bateau  dans  celui-ci.  Des  rails  verticaux  v)  au  nombre 
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de  4,  fixes  dans  les  tours  lalerales,  servent  a  guider  en  long  et 
en  travers  le  sas  ainsi  que  son  support  (fig.  4  et  5). 


Le  chariot  tournant  C  a  re$u  la  forme  annulaire,  qui  permet 
de  diminuer  la  hauteur  totale  de  la  construction,  en  intercalant 
le  chariot  entre  le  sas  et  son  support.  Cette  solution  etait  in- 
diquee  dans  le  projet  de  Liepe,  a  cause  des  mauvaises  qualites 
du  terrain  de  fondation.  Le  dispositif  de  la  figure  3,  ou  le 
chariot  est  place  sous  le  sas,  exige  une  excavation  plus  profonde 
et  des  travaux  de  magonnerie  plus  importants. 

Le  chariot  est  suspendu  au  support  du  sas,  c.-a.-d.  aux 
cables  Z,  au  moyen  d’une  couronne  de  galets  i  (fig.  7).  Cette 
derniere  est  appelee  a  reporter  sur  le  chemin  de  roulement  R 
la  surcharge  resultant  des  contrepoids  en  cas  de  vidange  du  sas. 

Le  chariot  est  uniquement  guide  par  rapport  au  support  du 
sas,  par  une  serie  de  galets  k.  II  n’est  done  guide  qu’indirecte- 
ment  par  les  rails  verticaux  v  mentionnes  precedemment  (fig.  4 
et  5)- 
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En  cas  de  rupture  d’un  cable,  le  support  du  sas  porte  sur 
le  chariot  par  les  plaques  d’appui  P. 

Les  charges  du  sas  ou  des  contrepoids,  en  cas  de  rupture 
d’equilibre,  sont  transmises  du  chariot  au  chemin  de  roulement 
par  l’intermtdiaire  des  plaques  d’appui  et  p2  (fig-  8)  qui  sont 


Fig-  7  La  partie  mobile  constitute  par 

le  sas  et  son  support,  le  chariot  et  les 
contrepoids,  se  trouvant  en  equilibre,  il  suffit  de  vaincre  les 
resistances  dues  au  frottement  pour  effectuer  le  deplacement  ver¬ 
tical  du  sas. 

Le  procede  le  plus  simple  pour  obtenir  ce  deplacement  est 
d’augmenter  ou  de  diminuer  la  charge  d’eau  du  sas.  II  faut 
toutefois  assurer  la  regularity  du  deplacement  en  actionnant  direc- 
tement  les  galets^  g2.  A  cet  effet,  chacun  des  galets  gl  et  g2  est 
attaque  par  une  vis  sans  fin  commandee  par  un  moteur  special 
de  vitesse  constante. 

II  va  de  soi  que  les  frais  d’exploitation  sont,  dans  ce  cas, 
tres  minimes,  les  moteurs  n’ayant  a  surmonter  que  les  resistances 
de  frottement  dues  au  poids  differentiel  necessaire  au  mouvement 
du  chariot,  lequel  porte  seul  sur  les  galets.  Des  qu’une  tendance 
a  l’acceleration  du  mouvement  se  manifeste,  les  galets  commen- 
cent  a  patiner  et  freinent  aussitot. 

La  quantite  d’eau  de  surcharge  necessaire  a  la  descente  du 
sas  du  bief  superieur  au  bief  inferieur  est  d’environ  140  m3. 
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Au  cas  ou  cette  quantite  d’eau,  faible  en  soi,  ferait  defaut  au 
bief  superieur,  la  force  actionnant  les  galets  gx  devrait  etre  suf- 
fisante  pour  vaincre  toutes  les  resistances  dues  aux  frottements 
du  systeme  equilibre.  Les  galets,  ainsi  que  leur  engrenage  a  vis 
sans  fin,  sont  aisement  interchangeables  et  la  substitution  d’une 
piece  de  reserve  a  une  piece  avariee  se  fait  sans  la  moindre 
perturbation  dans  le  service. 

La  cabine  du  conducteur  de  l’ascenseur  est  placee  vers  le 
milieu  du  sas,  a  5  m  au-dessus  du  niveau  de  l’eau.  De  cette 
place,  le  conducteur  domine  le  bief  et  suit  sans  peine  les  ma¬ 
noeuvres  d’entree  et  de  sortie  des  bateaux. 

La  cabine  du  conducteur  est  le  point  central  d’oii  sont 
dirigees,  dans  un  ordre  automatiquement  invariable,  toutes  les 
manoeuvres  d’entree  et  de  sortie  des  bateaux,  de  descente  et 
d’ascension  du  sas. 

L’ascenseur  propose  pour  Liepe  a  les  dimensions  suivantes: 


Longueur  du  sas . 70,0  metres 

Largeur  du  sas  (entre  les  lambris  d’appui)  9,6  „ 

Tirant  d’eau  des  bateaux .  1,75  „ 

Hauteur  d’eau  dans  le  sas . 2,50  „ 

Hauteur  totale  de  la  tour . 60,0  „ 

Diametre  de  l’helice  K . 37,0  „ 

Diametre  maximum  de  la  tour  Tc  .  55,0  „ 

Pente  du  chemin  de  roulement  ....  env.  1  :  15 


Le  poids  total  du  systeme  mobile  est  d’env.  6000  tonnes, 
dont  1700  tonnes  d’eau  (ou  eau  et  bateau),  et  3000  tonnes  de 
contrepoids.  Le  poids  total  de  la  charpente  en  fer  est  d’env. 
4000  tonnes.  Les  moteurs,  au  nombre  de  24,  sont  d’une  puis¬ 
sance  de  5  HP.  La  duree  de  la  course  a  ete  fixee  a  5  minutes. 
Le  bief  superieur  se  termine  par  un  viaduc  en  beton  arme  (fig.  1). 


UNIVERSITY  OF  ILLINOIS- 


Les  grands  ascenseurs  pour  bateaux  construits  jusqu’ici  en 
Europe  et  au  Canada,  et  qui  ont  donne  les  meilleurs  resultats, 
sont  tous  du  type  vertical. 

Le  systeme  decrit  dans  cette  notice  possede  tous  les  avan- 
tages  de  ce  type,  il  leur  est  superieur,  pour  de  grandes  hauteurs 
de  levage,  tant  au  point  de  vue  des  frais  d’etablissement  que  de 
la  securite  de  fonctionnement. 

Les  objections  principales  que  Ton  a  formulees  contre  ce 
systeme  sont:  les  frais  d’entretien  eleves  de  la  charpente  en 
fer,  le  grand  nombre  d’endroits  a  lubrifier  et  l’emploi  de  cables. 

Les  deux  premieres  objections  visent  les  depenses  d’exploi- 
tation,  qui  sont,  nous  l’avons  dit,  de  peu  d’importance  relative- 
ment  au  capital  d’installation  et  qui  d’ailleurs,  en  fait,  restent 
dans  leur  ensemble  tres  peu  eleves.  Quant  a  la  surete  de  fonc¬ 
tionnement,  elle  n’est  influencee  en  aucune  fagon  par  le  nombre 
des  organes  de  mouvement,  car  ceux-ci  sont  tres  simples  de 
construction  et  tres  faciles  a  remplacer  sans  perturbation  dans 
le  service. 

II  reste  l’objection  faite  a  l’emploi  de  cables.  Nous  repondrons 
que  l’emploi  de  cables  speciaux,  a  epissures  brevetees,  joint  a 
la  faible  vitesse  avec  laquelle  il  se  deplacent  (env.  0,1  m.  par  sec.), 
fait  que  la  securite  de  fonctionnement  de  l’ascenseur  ne  peut 
en  aucune  sorte  etre  compromise. 

Dans  la  construction  des  machines,  on  ne  considere  du 
reste  pas  qu’un  systeme  employant  des  cables  soit  inferieur  a 
une  autre  construction,  il  en  est  de  meme  dans  les  constructions 
de  genie  civil.  Si  un  cable  est  endommage,  ce  seront  les  brins 
exterieurs  qui  se  rompront  les  premiers,  et  Ton  s’en  apercevra 
immediatement.  Les  dispositifs  de  securite  ont  du  reste  ete  de- 
crits  precedemment  et  l’on  a  pu  voir  qu’alors  meme  que  tous 
les  cables  viendraient  a  se  rompre,  il  n’en  resulterait  aucun 
danger  pour  l’ensemble  de  la  construction. 


(Nous  devons  ces  cliches  a  la  „Schweizerische  Bauzeitung44.) 


